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PRESIDE: Señor Representante Jorge Pozzi. 


MIEMBROS: Señores Representantes Daniel Montiel Méndez, Ruben Núñez, Gustavo Osta, Guzmán 
Pedreira y Federico Ricagni. 


INVITADOS: Por ACIPLA, Comandantes Christian Karsen, Vicepresidente y Federico Zylberglaj; 
Capitán Pablo Papantonakis, Secretario y doctor Matías Abal, asesor. 


Por SOLFY S.A., señores Gustavo Agazzi. Presidente; Washington Ancheta, 


Vicepresidente; y Enrico Avedisian, Secretario, por COME S.A., señores Walter 
Pisciotano, Presidente y Sergio Blanco, asesor. 


SEÑOR PRESIDENTE (Pozzi).- Habiendo número, está abierta la reunión. 
Es un gusto recibir a la Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea del Uruguay. 
SEÑOR ABAL.- En primer lugar, agradecemos a la Comisión por el hecho de recibirnos. 


La intención de ACIPLA es brindar información acerca de dos temas. Por un lado, las modificaciones que se 
están planteando en la DINACIA respecto a los descansos de los pilotos a nivel nacional y, por otro, la 
situación que se está dando en PLUNA respecto a la contratación de pilotos extranjeros. 


El Comandante Zylberglajt se referirá a las modificaciones de los reglamentos. 


SEÑOR ZYLBERGLAJT.- Quiero hacer una breve introducción a estos dos temas con una imagen 
que resulta clara y fuerte. Tiene que ver con un accidente que sucedió en la ciudad de Búfalo el 22 de 
marzo de 2009, que introdujo de forma fuerte en el escenario de la aviación mundial el tema de la 
fatiga de vuelo y lo que significa en las tripulaciones y en la operación de los aviones en los vuelos 
regulares. 


El accidente que podemos observar sucedió en un vuelo que partió desde la ciudad de Nueva Jersey hacia la 
ciudad de Búfalo, en horario de la madrugada. Se está haciendo una investigación, que lleva 
aproximadamente un año y medio, con la información que se pudo recabar de las cajas negras, el análisis de 
los restos del avión, etcétera. Se empezó por lo básico, es decir estudiando si hubo alguna falla en la 
mecánica del avión, si hubo incidencia de la meteorología o del control del tránsito aéreo, y todas las 
situaciones que se analizaron básicamente respondían a lo que es una operación mundial de una aeronave; no 
había nada fuera de lo normal. Entonces, los investigadores decidieron introducirse más en los factores 
humanos con respecto a lo que pudo haber sido la causa de este accidente. Entre todas las conclusiones a que 
se llegó en cuanto a por qué sucedió el accidente, se entendió que la fatiga de vuelo había tenido una gran 
contribución respecto a la forma en que los pilotos encararon el problema que se había suscitado con esta 
aeronave. 


Quiero aclarar que el Comandante de este vuelo vivía en la ciudad de Miami, y Nueva Jersey está cerca de 
Nueva York, por lo que tenía aproximadamente tres o cuatro horas de traslado desde su casa hacia nueva 
Jersey para presentarse a iniciar ese vuelo. Ese traslado no se consideraba tiempo de servicio o que estaba 
trabajando para la empresa; simplemente era lo que implicaba el desplazamiento. La copiloto vivía aún más 
lejos, en la ciudad de Seattle, al otro lado de Estados Unidos, lo que implicaba aproximadamente seis horas 
de viaje. Ambos pilotos se desplazaron hacia la base principal de Nueva Jersey, donde no tenían ningún tipo 
de hotel ni lugar donde quedarse a fin de estar bien descansados al llegar a ese vuelo. 


Llegaron a esa base en horas de la madrugada, esperando dos o tres horas más para iniciar el vuelo, 
aguardando en las instalaciones de allí, es decir en sillones, hasta la hora. De este accidente hubo testigos que 
presenciaron a ambos tripulantes durmiendo en esos sillones, esperando que llegara la hora de trabajar. Ese 
vuelo se inició en horas de la madrugada con destino a la ciudad de Búfalo. No se trata de un vuelo muy 
largo sino de aproximadamente una hora y media. 


En esa investigación se llegó a dos conclusiones muy importantes. En primer lugar, que el Comandante 
estaba volando a la hora que habitualmente dormía y, en segundo término, que en el momento de iniciar el 
vuelo llevaba quince horas de vigilia; hacía quince horas que se había despertado. Imagínense ustedes 
poniendo un ejemplo más cotidiano estar despiertos quince horas y tomar el auto para manejar hasta Rocha, 
por ejemplo, a las tres de la mañana. Los problemas que se suscitaron en esta cabina fueron muy similares, 
respecto a la fatiga, a los que pueden darse manejando un auto. 


Trasladando esto a la realidad que queremos plantear a esta Comisión, queremos referirnos a las similitudes 
que hubo entre este accidente y la situación que hoy estamos viviendo en PLUNA. Tenemos traslados 
prolongados para iniciar nuestro servicio o comenzar nuestro trabajo efectivo, es decir volar el avión, que 
pueden ser de dos a tres horas desde la salida de Montevideo hasta el aeropuerto donde iniciamos nuestros 
vuelos, en horarios de la madrugada empezando a medianoche, con descansos cortos. Por la reglamentación 
actual, el descanso mínimo fuera de nuestro hogar todavía no entendemos por qué es menor que el que 
realizamos en nuestro hogar. Además, tenemos que descansar en el avión en estos vuelos en los que vamos de 
traslado, para después traer la nave volando hacia la base principal, que podría ser Montevideo. Los tiempos 
de espera que tenemos en el aeropuerto cuando llegamos son de dos a tres horas, y como no hay posibilidad 
de ir a un hotel a descansar además el descanso sería muy poco, terminamos durmiendo en el avión; los 
mismos asientos que ustedes utilizan para viajar como pasajeros nosotros los debemos acondicionar lo mejor 
que podamos para tratar de tener unas mínimas horas de descanso aunque malo para emprender nuestro 
trabajo de vuelta. 


Además, debemos tener en cuenta los horarios de operación. Cada vez más se intentan aprovechar los 
horarios comerciales y las tripulaciones. Estamos teniendo horarios de operación contrapuestos a lo que es 
nuestro descanso normal. Empezamos a trabajar a medianoche, trabajamos toda la noche y volvemos a las 


ocho o nueve de la mañana. Inclusive, esta situación no se da de forma regular durante varios días, sino que 
un día trabajamos a medianoche y otro día empezamos a trabajar a las ocho de la mañana, no teniendo tiempo 
suficiente para recuperarnos de la fatiga que produce ese cambio tan radical de horario de trabajo. 


A raíz de este accidente producido en los Estados Unidos se creó un sistema que tiene en cuenta la fatiga que 
se ocasiona por los cambios de horario y las condiciones de trabajo que se dan en esta industria. Esto hizo 
que las autoridades de Estados Unidos, de la FAA, y luego mundialmente de la OACI Organización Civil de 
Aeronáutica Civil Internacional, a través de estudios científicos, determinaran cuándo un piloto o una 
tripulación está apta para volar o no, si está fatigada debido a los horarios de vuelo, y cómo debe ser la 
seguidilla de vuelos, a fin de tener evidencias científica para adaptar las reglamentaciones y hacerlas, en 
algunos casos, más restrictivas, considerando lo que es el cuerpo humano. 


Hace aproximadamente veinte días concurrió una delegación de PLUNA, de ACIPLA y de la DINACIA que 
es el organismo de contralor de la aviación en Uruguay a Montreal, donde hubo una conferencia en la que 
participaron todos los actores: las aerolíneas, las asociaciones de pilotos y los Estados, para dar forma a este 
nuevo sistema de análisis de riesgo de fatiga. Esto nos introduce en lo que se hace en el mundo y queremos 
mostrar qué es lo que se está haciendo aquí hoy en día. 


SEÑOR ABAL.- Este preámbulo es inserta en la realidad actual de nuestro país. 


Desde que hubo un cambio en las autoridades de PLUNA del que todos tienen conocimiento, cuando ingresó 
Leadgate en 2007, se ha venido implementando un plan de negocios expansivo y regional que ha implicado 
pasar de una flota de seis aviones a otra de aproximadamente trece a fines de este año. Es decir que más que 
se duplicó el número de aviones. Esto ha tenido varios impactos, entre ellos, obviamente, el hecho de que 
PLUNA intenta maximizar el uso de las horas de los pilotos. Veníamos de una empresa PLUNA que operaba 
de determinada forma y pasamos a un modelo de negocios que lleva a tratar de que el piloto esté volando la 
mayor cantidad de horas y días posibles. Eso ha llevado a implementar sistemas que elevan al máximo la 
fatiga del piloto, como puede ser el sistema de postas, que implica que un piloto haga, cinco días seguidos, 
vuelos consecutivos sin pernoctar nunca en su casa, por ejemplo. Eso se mantiene dentro de la normativa 
legal permitida, por más que técnicamente entendamos que su conveniencia es discutible. El problema se da 
porque la empresa, no bastando con esto, ha intentado, desde hace ya más de un año, vulnerar las normas 
protectoras, que la DINACIA ha emitido por los RAUÚ, en lo que refiere a los descansos. En particular, ha 
intentado varias veces saltear la normativa que establece que un piloto debe tener diez días de descanso en 
treinta días de actividad realizada. Eso significa que si yo tomo el día de hoy como referencia, considerando 
treinta días para atrás debo tener diez días de descanso como mínimo para poder realizar mi vuelo. La 
empresa ha tratado de interpretar que eso se aplica sobre treinta días calendario, lo que implica un cambio 
muy importante porque estos diez días, como establece la norma, van contándose siempre treinta días para 
atrás. El sistema que intentaba plantear la empresa establecía diez días de mes calendario, con lo cual 
poniendo diez días al principio del mes por ejemplo y diez días al final del segundo mes, podía darse la 
situación de que hubiera cuarenta días sin descanso. Aclaro que esto no sería tan así porque habría otro tipo 
de descansos que se interpondrían con ese sistema, pero para que lo entiendan podría darse una situación 
extrema de ese tipo. Esto les facilita el uso de los pilotos en el exterior, e incluso mandarlos a operar fuera del 
país, así como el armado de la grilla de vuelos que tienen que planificar mes a mes y, si lugar a dudas, da más 
tiempo de vuelo de los pilotos. El tema es que la normativa establece otra cosa para garantizar un descanso 
mínimo. 


Ante esa situación la ACIPLA realizó las consultas a la DINACIA y denunció esto. La DINACIA dijo que la 
norma era así, que correspondía la interpretación que hacía la ACIPLA y que PLUNA debía adaptarse. Pese a 
eso PLUNA no se adaptó y continuó con el mismo sistema de antes, lo que motivó una segunda denuncia 
ante la cual la DINACIA tomó cartas en el asunto y finalmente PLUNA intentó adecuar el sistema. Y 
decimos que lo intentó porque pese a que, formalmente, lo respeta, en los hechos muchos pilotos, 
corroborando esos treinta días, han detectado que no se cumplía con la normativa. Eso sí: lo han reclamado y 
lo han adecuado, pero luego del reclamo, y es muy difícil hacer ese control por parte de los pilotos, ya que 
deben estar todos los días controlando lo que sucedió en los últimos treinta días y si tuvieron los diez días 
correspondientes. 


Esto hizo que la empresa cambiara la estrategia y, de hecho, intentó llevar los cambios que quería en el 
sistema de descansos al ámbito de negociación salarial con el sindicato, con la ACIPLA. Tanto es así que a 


principios de este año, cuando estábamos en negociaciones salariales, planteó que querían modificar 
determinadas normativas relativas a los descansos, y que si nosotros las aceptábamos estaban dispuestos a dar 
incrementos salariales. Eso se rechazó y se dijo que no se podía contraponer la seguridad con la cuestión 
salarial ya que no eran elementos intercambiables, y se rechazó esa negociación, con lo cual la empresa 
nuevamente cambió la estrategia y pasó a realizar planteos en la DINACIA. Se presentó nuevamente en la 
DINACIA para solicitar que se modificaran las normativas vigentes. 


Decimos que cambió de estrategia aunque siguió utilizando la anterior. Para que tengan una idea podemos 
decir que hace menos de un mes hicimos un reclamo por una partida de viáticos que cobran los pilotos, y en 
el medio de esa negociación uno de los elementos que la empresa volvió a plantear para hacer una propuesta 
fue que los pilotos aceptaran cambiar los descansos. Es decir que está continuamente interfiriendo en las 
negociaciones y tratando de obtener eso a cualquier costo. 


Pero como veníamos explicando, en rasgos generales PLUNA cambió la estrategia y planteó en la DINACIA 
las modificaciones que quería hacer, entre las cuales está lo relativo a los diez días y otras más. La DINACIA 
citó a una reunión plural en la que participaron todos los actores del sector. Se invitó a otras empresas, al 
sindicato de pilotos y de funcionarios administrativos la OFP, a la Junta Médica y al médico de PLUNA. Se 
realizó una reunión a la que asistió mucha gente y se planteó el tema y, básicamente, se llegó a la conclusión 
de que no había que modificar nada en tanto no hubiera más información y respaldo científico, 
particularmente, porque a nivel internacional como mencionaba el Comandante Zylberglajt se viene 
generando una importante discusión sobre la fatiga de los pilotos, muy impulsada por el Gobierno de Estados 
Unidos, por la cual se está estableciendo un sistema de monitoreo, el famoso FRMS, que busca un sistema de 
control de la fatiga que permita detectar cuándo se cruzan los límites peligrosos. 


El problema se da porque ha habido cambios en las autoridades de la DINACIA y, aparentemente, se ha 
variado esa postura, al punto que nuevamente la empresa hizo los planteos y esa posición inicial que 
implicaba no tocar nada hasta ver dónde estábamos parados cambió, y empezó a generase una actitud más 
propicia a realizar las modificaciones propuestas por PLUNA. Queremos que quede bien claro que estos 
cambios no tienen que ver con una discusión científica, racional o técnica, sino que están enfocados desde el 
punto de vista de un explotador comercial que quiere sacar mayor partido de su cuerpo de pilotos, es decir 
hacerlos volar más y lograr más plusvalía. 


En esas reuniones se cambió el sistema y pasamos de reuniones plurales a bipartitas, a las que solo asistía el 
sindicato de pilotos y la empresa, y donde la DINACIA básicamente decía: "Pónganse de acuerdo; tratemos 
de llegar a un acuerdo", como forzando una negociación entre las partes para llegar a lo que quería lograr 
PLUNA. 


Esa es la situación en la que hoy nos encontramos y nuestra comparecencia al Parlamento es para poner en 
conocimiento de ustedes esta situación, que se sepa que hoy estamos es una discusión que afecta la seguridad 
operacional, como es el tema de los descansos y los tiempos de servicio de los pilotos. Además, las 
consideraciones están sobre el eje equivocado, ya que en vez de discutir lo que debate el mundo, que es cómo 
gerenciar la fatiga de los pilotos, con normativas que tienden a ser más restrictivas, aquí lo que está 
planteando la empresa es al revés: flexibilizar esa normativa y hacerla más adaptable al plan de negocios de 
la empresa. Esto lo hace sin tomar en cuenta ningún elemento científico ni ninguno de los elementos que 
ACIPLA se ha tomado el trabajo de estudiar, y que avalan el hecho de que cualquier cambio que hubiera que 
hacer en la normativa no solo debe ser en el sentido de la empresa sino en el sentido contrario al de la 
empresa. De hecho, se hizo una presentación en la DINACIA por este asunto, la ACIPLA contrató a un 
médico aeronáutico para que hiciera un estudio del tema, y la conclusión a la que arribó fue que como estaba 
planteado hoy el sistema, era inadecuado aunque hoy el sistema es más protector que el que plantea PLUNA, 
y que había que hacer modificaciones a fin de garantizar más tiempos de descanso y cambiar alguna 
normativa que estaba desajustada. Por ejemplo, hoy los pilotos, cuando vuelan a otro país, tienen descansos 
menores que los que gozan cuando están en su país, lo cual es un contrasentido, porque cuando duermen en 
un hotel, en el extranjero, en el medio de dos vuelos, con mayor estrés, pueden dormir menos que lo que en 
Uruguay, en sus casas. Esto lo decimos a modo de ejemplo. 


Reitero que lo que hoy deseábamos plantear en esta Comisión era esta información y, si se quiere, la 
denuncia de la situación, porque estamos en un proceso que a nuestro entender viene mal encaminado y no 
sabemos cómo puede terminar. Decimos esto porque uno de los actores que rige en ese proceso, que es la 


autoridad aeronáutica que dicta los reglamentos, es decir la DINACIA, ha cambiado una postura con la que 
en principio estábamos de acuerdo la mayoría, y parecería que se ha plegado a los requisitos del operador 
principal en este país, que es PLUNA. 


SEÑOR KARSEN.- Quiero agregar algo que tiene que ver con la segunda exposición relativa a los 
pilotos extranjeros y la normativa. Por medio de la Asociación hemos consultado a colegas pilotos 
extranjeros con respecto a si ellos cumplen con la normativa nacional. Se les preguntó si ellos 
respetaban esos diez días en treinta, los días libres, las licencias, y se comprobó que realmente no 
cumplen con las reglamentaciones nacionales. Eso también aclara por qué la empresa quiere contratar 
pilotos extranjeros, porque le pueden sacar más el jugo ya que no cumplen con la reglamentación 
nacional. 


SEÑOR ABAL.- No sé si tienen alguna pregunta sobre las modificaciones de los reglamentos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Yo quiero realizar una apreciación. La modificación de los reglamentos es un 
tema que hasta el momento ustedes están manejando en una especie de bipartita, en la que no hay 
acuerdo. 


SEÑOR ABAL.- Correcto. 


SEÑOR PRESIDENTE. Y la otra cuestión es que las RAU siguen vigentes tal cual, por lo cual lo que 
tiene que hacer la DINACIA es respetarlas y no hay ninguna otra posibilidad hasta que no se produzca 
un cambio. 


SEÑOR ABAL.- El problema es que, aparentemente, estamos embarcados en un proceso de cambio 
hacia las propuestas de la empresa, y la DINACIA sería proclive a hacer esos cambios. Es decir que 
hay un cambio en la posición inicial que hace tres o cuatro meses tenía la DINACIA, que era no afectar 
nada sin ningún respaldo científico que lo avalara, estudiar más profundamente el tema y volver a 
reunirnos en el futuro. Pero ahora considera adecuado avanzar en el sentido de esas reglamentaciones, 
como propone la empresa. 


Además quiero referirme a un tema que no es menor, y es que muchas veces la DINACIA ha actuado en 
nuestro país también en base a acuerdos entre las partes. Es decir que más allá de su tenor de autoridad y del 
contralor que ejerce como tal, en algunas ocasiones ha pasado que si los trabajadores y la empresa estaban de 
acuerdo en alguna modificación, lo único que hacía la DINACIA era dar el visto bueno, y efectivamente 
establecer eso en la normativa vigente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Pero, ¿hacía eso en cuestiones que podían afectar la seguridad? 


SEÑOR ABAL.- No; obviamente eso siempre pasaba por el tamiz de la DINACIA. Quien hacía las 
modificaciones era la DINACIA. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero aclarar algo por la gravedad que tiene el asunto. Una cosa es que 
ACIPLA se ponga de acuerdo con la DINACIA, o esta con BUQUEBUS, etcétera, en determinadas 
cuestiones que correspondan a un convenio colectivo, pero me parece que esto está en un nivel 
absolutamente superior, y por más que ACIPLA quiera decir que sí, me parece que está absolutamente 
fuera de lo que es la posibilidad de una negociación por condiciones laborales. Esta es otra cuestión. 
Digo esto para que quede bien claro cómo es la situación. 


Según tuve oportunidad de escuchar en la Comisión de Defensa Nacional, ustedes han participado en eventos 
internacionales en los que este tema se está discutiendo pero no para flexibilizarlo sino para hacerlo más 
rígido. 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- En cuando al tema de los descansos comparto lo que usted expresó, ya 
que no es un tema de acuerdo bipartito entre PLUNA y los pilotos, o PLUNA y los auxiliares de cabina. 
Lamentablemente, la historia muestra que ese tipo de acuerdos entre empresa y pilotos ha traído 


consecuencias graves, accidentes, y costó vidas. Es por eso que hoy el mundo apunta hacia otro lado y 
ya no a acuerdos entre partes. Aquí no se trata de que yo voy a acordar con la empresa cuándo voy a 
estar cansado y cuándo no; este es un tema fisiológico que requiere estudios científicos, debemos tener 
en cuenta la dirección en que el mundo está apuntando. 


Como integrante de la ACIPLA tuve la oportunidad de participar en una conferencia de la OACI 
Organización de Aviación Civil Internacional, en Montreal, donde se le dedicaron cuatro días enteros a hablar 
de este tema, lo que demuestra su importancia. Inclusive se hizo un manual que podemos hacerles llegar si 
están interesados en el que se explica cómo la fatiga o el cansancio afectan las operaciones, y muestra datos 
científicos. Estamos hablando de personas que manipulan un avión y no de otro tipo de tareas; una persona 
cansada al frente de un avión no es lo mejor, como puede pasar con alguien al frente de un transporte público. 
Los dos primeros días de esa conferencia se dedicaron a fundamentar todo eso, y los otros dos días se 
destinaron a mostrar modelos biomatemáticos con los cuales se puede predecir cuándo una tripulación puede 
entrar en un rango de cansancio que haga inseguro el vuelo. Estos estudios llevaron casi veinte años; 
participó la NASA, la OACI, muchas compañías aéreas de renombre a nivel mundial, y es muy bueno lo que 
lograron demostrar. Es decir que esto ya no se trata de un acuerdo o de un frío reglamento; se trata de algo 
que tiene que contemplar al individuo, a la persona. Somos personas y nos cansamos como cualquier otra, y 
en el medio está la seguridad aérea. En esa conferencia también participó la DINACIA. 


Estamos totalmente de acuerdo con ustedes en cuanto a que esto no puede ser un acuerdo entre dos partes; 
esto requiere un estudio científico, y esa fue la posición de la ACIPLA desde un principio. Cuando se nos citó 
contratamos a un médico aeronáutico para que hiciera una exposición, porque entendíamos que nosotros, 
como pilotos, no teníamos mucho más para aportar que lo que sentíamos. Necesitábamos un aporte científico, 
lo dimos, y nuestras conclusiones fueron las que expuso el doctor Abal en cuanto a no cambiar la normativa 
simplemente por hacerlo, por ajustarnos a un nuevo plan de negocios, sino que se debe contemplar la 
seguridad. El doctor que nosotros contratamos entendía que en el caso de realizar cambios debían hacerse a 
favor del descanso, ya que la reglamentación actual tiene bastantes carencias, y se debe empezar a estudiar el 
FRMS, que es el sistema de monitoreo de riesgo de la fatiga. Como recién comenté, al día de hoy existen 
modelos y si bien es verdad que lleva tiempo implementar todo eso, es el camino que está siguiendo el 
mundo. Por lo menos, eso fue lo que pudimos comprobar en esa conferencia mundial. 


SEÑOR ABAL.- Queremos hacer una breve exposición del segundo tema por el que solicitamos esta 
audiencia, que refiere a la contratación de pilotos extranjeros por parte de PLUNA. 


En lo que refiere a los pilotos extranjeros la normativa nacional vigente, específicamente el artículo 83 del 
Código Aeronáutico y los RAU, establecen que para que un piloto vuele en una aerolínea de bandera, tiene 
que ser uruguayo. Debe tener la nacionalidad, salvo la existencia de una disposición de la DINACIA. Eso 
implica que la totalidad de los pilotos de PLUNA deberían ser uruguayos. La normativa tiene su origen en la 
protección de la mano de obra nacional en una aerolínea que, supuestamente, es del Estado. Además, es algo 
que se aplica en la región, ya que en varios países rige una normativa similar, y la razón por la que algunos 
no la tienen es porque han tenido que cambiarlas por carencias de pilotos. Entonces, ante la inexistencia de 
pilotos se habilita la utilización de pilotos extranjeros, lo que permite nuestra normativa, por supuesto, por 
razones justificadas. El problema que tenemos es que la empresa, desde principios del año pasado, ha venido 
manejando la tendencia bajo cualquier excusa de contratar pilotos extranjeros; ha intentado saltear la norma 
vigente lo que, a nuestro entender, se hace para lograr una mayor flexibilización del personal. También 
consideramos que tiene otra pata, que puede ser económica. 


Pensamos que la flexibilización se da por varios motivos. Entre ellos, se destaca el hecho de que, 
obviamente, los pilotos extranjeros no están afiliados al sindicato y tienen términos laborales tercerizados, ya 
que dependen de una empresa extranjera que los subcontrata para PLUNA. De esta manera PLUNA se libera 
de todos los problema, y si quiere prescindir de sus servicios lo puede que hacer en cualquier momento, 
porque no hay reclamos, aportes ni IRPF. 


También hay que considerar el tema de los controles, a lo cual se refirió el Comandante Karsen. La mayoría 
de los pilotos extranjeros no habla español, o se maneja con un español muy precario. Entonces, más allá de 
los problemas de seguridad que puede acarrear esa situación, también se presentan dificultades en el 
conocimiento de las normas. Muchos de estos pilotos no conoce la normativa vigente y no la aplica. Además, 
estos pilotos no son controlados por la DINACIA. Eso quiere decir que el descanso de diez días después de 


treinta de trabajo no lo cumplen; de hecho, esos pilotos ni siquiera saben que existe esa normativa, lo cual, 
obviamente, redunda en mayor beneficio para la empresa, la que los utiliza indiscriminadamente, a su antojo, 
libre de todas las ataduras que tienden a proteger al piloto. 


Asimismo, hay un tema salarial. Si bien nosotros desconocemos los términos de la contratación en cuanto a 
salario los cuales son variados debido a que hay muchos tipos de contrataciones a aplicar, está claro que 
ninguno de esos pilotos recibe partidas sujetas a productividad, tal como lo hacen los pilotos uruguayos. 
Actualmente, el 30% o 40% del salario de los pilotos refiere al número de vuelos que realiza; cada piloto 
tiene un salario base y, además, recibe una partida por los ciclos de vuelo, es decir, los aterrizajes, los 
despegues y las horas de vuelo. Esas partidas no se le pagan a los pilotos extranjeros, lo cual constituye un 
incentivo para su contratación, porque PLUNA los contrata y los pone a volar todas las horas que quiera, 
porque el pago siempre va a ser el mismo. Esto es diferente para los pilotos uruguayos, porque cuanto más 
son utilizados más debe pagar la empresa. 


A su vez, debemos tener en cuenta la intermediación que ha detectado ACIPLA y refiere a la famosa empresa 
Aerovip. Al parecer esta empresa rematriculó la aeronave que se mandó a Argentina pero, en realidad, esto no 
es tan así, porque la empresa sigue abierta y hoy en día está tercerizando pilotos argentinos a PLUNA. Esto 
quiere decir que hay personal de PLUNA que depende de Aerovip Argentina; PLUNA le paga equis cantidad 
de dinero a esa empresa para que envíe pilotos argentinos a Uruguay. ¿Por qué decimos que esta 
intermediación puede ser lucrativa? En primer lugar, porque se desconocen los términos en los que PLUNA 
le paga a Aerovip. Lo que sí sabemos aunque no tenemos pruebas contundentes, más allá del testimonio de 
los involucrados es que los pilotos argentinos cobran menos que los uruguayos. A los pilotos argentinos con 
el cargo de Comandante se les está pagando el salario de los copilotos uruguayos. Eso puede estar incluido en 
la contratación o puede deberse a que Aerovip se está quedando con la diferencia. Nosotros desconocemos 
las razones de esta situación, pero nos gustaría saber si, por ejemplo, Aerovip cobra $ 150.000 y le paga 

$ 60.000 a cada piloto, o si PLUNA está pagando $ 60.000 a esa empresa. Eso lo dejamos planteado como 
una interrogante, y sería bueno averiguarlo. 


Nosotros consideramos que estas son las causas por las cuales se contrata a pilotos extranjeros. Pero esta 
historia comenzó a principios del año pasado, ya que PLUNA decía que no había pilotos uruguayos y debía 
contratar a extranjeros. Por esa razón, ACIPLA se tomó el trabajo de realizar una convocatoria de pilotos 
uruguayos y logró demostrar que la empresa tiene a su disposición más de doscientos setenta currículum de 
aspirantes, los cuales tienen la licencia y la intención de trabajar como pilotos de línea aérea. Finalmente, 
PLUNA reconoció que existía esa cantidad de pilotos, pero descartó de plano al 39%, no por carecer de 
habilidades técnicas o no cumplir con los requisitos solicitados, sino porque no cumplían con el perfil de la 
empresa. El perfil es un concepto totalmente indeterminado, porque cada vez que se le pregunta a la gerencia 
en qué consiste el perfil de la empresa, se refiere a conceptos genéricos como responsabilidad o diligencia; en 
realidad, no se refiere a ningún elemento objetivo o que, de alguna manera, pueda compararse con algún 
parámetro real. Pueden notar que de cien pilotos, treinta y nueve fueron descartados solo por no cumplir con 
el perfil de la empresa. 


Pero el problema no termina ahí, porque el proceso de selección para el resto de los pilotos que está en 
carrera ha llevado meses, y aún no ha terminado. De manera que esos pilotos están en una especie de limbo, 
esperando ser entrevistados, razón por la que no se los contrata ni se les comienzan a impartir los cursos de 
formación. Mientras tanto, la empresa sigue contratando pilotos extranjeros, a los cuales emplea sin proceso 
de selección o, por lo menos, con uno muy rápido. En realidad, a esos pilotos se les hace una entrevista y en 
quince días comienzan a volar. Por lo tanto, el trato es bastante diferencial, ya que el procedimiento que se 
utiliza para un piloto uruguayo es distinto del que se emplea para uno extranjero, pese a que ambos deben ser 
sometidos al mismo proceso de selección y perfil de la empresa, que en el caso de los extranjeros no se 
cumple. Cabe destacar que esos pilotos no solo tienen problemas con el idioma muchos de ellos no saben 
español, sino que han protagonizado incidentes. Por ejemplo, la empresa tercerizadora informó que uno de 
ellos era Comandante Instructor, pero generó incidentes en los vuelos, lo que determinó que no estaba 
capacitado, y luego de la denuncia de ACIPLA terminó siendo degradado a Copiloto. Por lo tanto, queda 
claro que si el proceso de selección lleva meses para los pilotos uruguayos, para los extranjeros no existe. 


Como dije, esta situación comenzó a fines del año pasado, ya que la empresa incorporó nuevos aviones y 
como no tenía pilotos suficientes para volar todas las aeronaves dijo que tenía que contratar pilotos 
extranjeros. Entonces, concurrió a la DINACIA y solicitó la famosa dispensa, con la excusa de que no había 


pilotos uruguayos, y que en caso de que los hubiera no tenía tiempo para formarlos, ya que debía volar todos 
los aviones durante la temporada. Por lo tanto, la DINACIA accedió a otorgar una dispensa hasta el 31 de 
marzo, siempre y cuando formara pilotos uruguayos en ese lapso. A su vez, ACIPLA planteó el tema ante el 
Ministerio de Trabajo y Seguridad Social y acordó que pasado ese plazo se debía tomar a los pilotos 
uruguayos. Obviamente, la empresa no cumplió, porque el 31 de marzo los pilotos uruguayos no estaban 
formados, y siguió volando con pilotos extranjeros. Por esta razón, solicitó una nueva dispensa a la 
DINACIA, la cual fue otorgada. 


Ante esa situación ACIPLA comenzó un preconflicto, el cual terminó con la firma de un acuerdo, en el que se 
estableció un programa especifico con todos los plazos, procesos, meses y fechas límites en los cuales se 
debía formar a los pilotos uruguayos para luego eliminar a los pilotos extranjeros, máxime teniendo en cuenta 
que en esa época ya se sabía que en diciembre de este año iban a ingresar tres nuevas aeronaves a la empresa, 
pasando a contar con trece aviones; por lo tanto, se necesitarán treinta pilotos más. Entonces, se hizo un 
cronograma, se establecieron las condiciones y se dispuso la realización de una reunión mensual, y en el mes 
de julio se detectó que no se estaba cumpliendo con el proceso y que, de hecho, no había candidatos 
uruguayos, supuestamente, porque el proceso de selección estaba demorado. Ahora bien, a pesar de que el 
proceso de selección estaba demorado para los uruguayos que tiene meses de iniciado había candidatos 
extranjeros para esos cargos. Por esa razón iniciamos un preconflicto, el cual continúa hasta el día de hoy, y 
se le exigió a la empresa a través del Ministerio que planteara una fecha límite para terminar el proceso de 
selección a fin de incorporar pilotos uruguayos; en esa situación nos encontramos en este momento. 


El 16 de setiembre, dentro de tres días, vence el plazo límite para que la empresa informe cuáles son los 
pilotos uruguayos que están seleccionados para cumplir, tarde y a destiempo, con el cronograma que acordó 
con ACIPLA hace cuatro o cinco meses. 


Más allá de los incumplimientos y del trato desleal de la empresa, queda claro que la intención es contratar 
pilotos extranjeros y obviar la normativa internacional. Además, esto se hace bajo la teoría de los hechos 
consumados, porque llegado el momento se presiona a la autoridad para conseguir sus propósitos, ya que se 
le dice: "Si tu no me autorizas a contratar pilotos extranjeros no puedo volar y tengo que cerrar". Entonces, 
mediante ese mecanismo de presión mantiene a los pilotos extranjeros, lo cual se agravará porque deben 
ingresar treinta pilotos más. 


Pero, además de lo que refiere a la violación de la normativa y a la defensa de la mano de obra uruguaya, que 
es lo que ACIPLA defiende no estamos defendiendo al personal interno, sino a los pilotos que tiene este país, 
que están fuera de la empresa, desean ser parte de ella y no pueden hacerlo porque se prioriza contratar a 
extranjeros, queremos decir que hay una vertiente de seguridad ocupacional que, como dijimos, implica 
controles diferenciales por parte de la DINACIA. Sin embargo, el personal extranjero no se somete a la 
normativa porque la desconoce, porque no lee el idioma y, además, debe hacer exactamente lo que le indique 
la empresa, ya que si no se ajustan a eso esta, simplemente, los cambia. Ese es un elemento diferencial muy 
importante, porque un piloto uruguayo sabe que tiene a su sindicato y que si la empresa le exige algo 
incorrecto este va a interceder y el problema se va a arreglar eso ya ha sucedido, pero los pilotos extranjeros 
no tienen ni tendrán algo parecido. Entonces, nosotros entendemos que este tema va más allá de lo laboral y 
de lo colectivo, porque tiene un interés público que está en riesgo, ya que hablamos de la normativa vigente y 
de la seguridad ocupacional. 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Quisiera hablar un poco más sobre seguridad. 


Me gustaría poner ejemplos claros para que entiendan de qué hablamos cuando nos referimos a la seguridad, 
la cual habría que mirar con un poco más de cuidado. 


En pantalla figura un comparativo de los procesos de selección que se utilizan a la hora de tomar pilotos en 
PLUNA. Como pueden ver, hay una serie de puntos que un piloto extranjero no puede pasar, por lo menos en 
el pasado, y teniendo en cuenta lo que dijo el doctor Abal, podemos suponer que en el presente tampoco. 


Como podrán observar, los pilotos uruguayos deben presentar currículum, rendir exámenes, realizar 
entrevistas y cumplir con los simuladores. Todo este proceso, en el mejor de los casos, ha llevado tres meses, 
pero también ha demorado seis y ocho meses. Sin embargo, a un piloto extranjero todo este proceso le lleva 
quince días máximo. Lo curioso es cómo llegan a la agencia intermediaria; en realidad, no tengo más que el 


testimonio de los pilotos extranjeros con los que he hablado, pero puedo decir que, por ejemplo, un piloto 
desempleado en Norteamérica llega a una agencia, muestra su libro de vuelo y esta le ofrece trabajo en el 
exterior. Entonces, llega a Uruguay, la DINACIA le hace un chequeo de normativas muy escueto, realiza un 
vuelo de instrucción con instructores de PLUNA, y así empieza a desempeñar su posición de Copiloto o 
Comandante en nuestra empresa. Se trata de un procedimiento totalmente contrario al que debe seguir un 
piloto uruguayo. 


En cuanto al tema seguridad me gustaría hacerles una pregunta. ¿Se imaginan una reunión de este tipo en la 
que se hable japonés? Yo no entendería nada, y creo que todos estaríamos sentados, simplemente, 
cumpliendo un protocolo. Eso es lo que sucede actualmente con los cursos en PLUNA, los cuales se imparten 
en español. A esos cursos, que tienen una duración de cuatro horas, asisten pilotos que no dominan el idioma, 
por lo que no entienden nada. En esos cursos se habla de evacuaciones, de coordinaciones en casos de 
emergencia, de cómo se debe actuar ante un secuestro de una aeronave, de los aviones y de los 
procedimientos internos de las compañías, los cuales están sustentados en manuales, que también están en 
español. Los pilotos extranjeros no tienen conocimiento de ese tipo de procedimiento dentro de la empresa. 
No quiero pensar cómo puede terminar el día de mañana una situación que requiera una gran coordinación y 
trabajo en equipo como sucede en la actividad aeronáutica si los principales actores no saben lo que deben 
hacer. 


Además, los extranjeros nos han traído algunas complicaciones, tal como comentó el doctor Abal. Algunos de 
estos pilotos fueron degradados a copiloto porque en la práctica demostraron que no eran instructores, ni 
siquiera Comandantes. Asimismo, se determinó que algunos pilotos que llegaron como instructores habían 
sido nombrados Comandantes en su país pocas semanas antes de llegar a Uruguay. Aquí, para llegar a 
instructor, la empresa requiere, por lo menos, que el piloto sea Comandante, para lo que es necesario tener 
dos mil horas de vuelo, lo que lleva cuatro años de experiencia, solamente en la aeronave. Además, se exigen 
otras cosas: se deben realizar presentaciones, demostrar que se tiene capacidad para instruir, dar una 
conferencia, ir a un simulador, pasar una prueba técnica frente a otros instructores y luego dar una prueba en 
la DINACIA, y todo eso aquí no se ha hecho. 


Entonces, queremos que se tomen en cuenta dos temas: la mano de obra calificada y la seguridad 
ocupacional, sobre lo que nos gustaría que se prestara más atención. 


SEÑOR MONTIEL.- Quiera hacer una pregunta porque me quedó alguna duda. 


Como se dijo, la flota de PLUNA aumentó de siete a trece aeronaves, y me gustaría saber cuántos pilotos 
extranjeros están trabajando actualmente en el país. Según entiendo, las tripulaciones no tienen un alto nivel 
de alternancia o relevos, por lo que deberían ser medianamente estables en cada aeronave. Por lo tanto, sería 
bueno saber de cuántos extranjeros estamos hablando. 


También quisiera comentar algo sobre el primer tema que trajeron a consideración, que está vinculado a este. 
Uruguay, en esta materia como en otras, debe estar adherido a tratados internacionales sobre la materia 
aeronáutica. Por tanto, me gustaría saber si Uruguay tiene internalizadas las normativas dispuestas por 
organismos internacionales como la OIT u otros vinculados específicamente a los temas aeronáuticos. Hago 
esta pregunta porque ustedes hablaron del exceso de horas de servicio. 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Actualmente en PLUNA tenemos diez pilotos extranjeros, ocho 
Comandantes y dos Copilotos. En este momento tenemos diez aeronaves, pero en los próximos tres 
meses tendremos tres aeronaves más, por lo que se necesitarían quince tripulaciones más, es decir, 
treinta pilotos. Hasta ahora la empresa no ha confirmado que esos pilotos vayan a ser uruguayos; en 
realidad, la señal es que van a ser extranjeros. 


El señor Diputado Montiel preguntó si las tripulaciones eran estables, y aprovecho para comentar que en los 
últimos tres años la cantidad de pilotos extranjeros que han pasado por la empresa ha sido variada: algunos 
han estado tres meses, otros un año, un año y medio, pero todos han rotado. Algunos por demostrar que no 
tienen el profesionalismo que se precisa para desempeñarse en la función, otros por el término de contratos y 
otros desconocemos por qué. 


También quería agregar volviendo al tema seguridad y la flexibilidad que da el tema de los pilotos 
extranjeros que actualmente tenemos pilotos que hace un año que se desempeñan en la empresa y no han 
gozado de su licencia, algo que la normativa actual no plantea como un derecho laboral, sino como un tema 
de seguridad. Un piloto debe tomar su licencia por seguridad, y no porque le correspondan veinte días al año, 
y si no los puede tomar pasan para el próximo año. Eso no es así. Además, las licencias deben estar 
determinadas en estaciones opuestas, con determinados días y no pueden ser interrumpidas. Algunos pilotos 
extranjeros han sobrepasado los tiempos máximos de vuelo y han volado hasta 102 horas en un mes, cuando 
el máximo es de 100 horas, y en un trimestre, si hacemos un promedio, un piloto no podría volar más de 
noventa horas por mes. Cabe destacar que los pilotos extranjeros no tienen estos controles, en primer lugar, 
porque desconocen el idioma y, en segundo término, porque están presionados, ya que si no cumplen ante un 
llamado de la empresa saben que corren el riesgo de perder su trabajo. Además, nosotros consideramos que 
no hay controles suficientes. 


Nosotros, como Asociación, el año pasado realizamos un estudio y pudimos observar que durante la 
temporada tal como explicó el doctor Abal los diez días de descanso que nos corresponden después de treinta 
días corridos de trabajo no se estaban cumpliendo, ya que algunos pilotos solo habían gozado de seis o siete 
días de descanso, a pesar de que la norma dice lo contrario y de que se hicieron las denuncias 
correspondientes. 


SEÑOR ABAL.- En cuanto a la segunda pregunta formulada por el señor Diputado Montiel, debo 
decir que existen convenios internacionales en la materia. De hecho, muchos de ellos están ratificados 
por nuestro país. El problema es que la mayoría de los convenios, en lo que refiere a los descansos, 
establecen cierta discrecionalidad por parte de las autoridades aeronáuticas; solo dan determinadas 
prerrogativas y pautas y otorgan un ámbito de discrecionalidad para ajustarlas. Tan es así que en 
nuestro país ha habido varios cambios en la normativa, lo cual ha generado que se pierda de vista el 
objetivo original. En realidad, cuando se elaboran las normativas referentes al descanso, se busca que 
el sistema en sí garantice determinados controles, pero el problema es que a ese sistema base se le 
fueron modificando aspectos que servían de contrapeso. Por ejemplo, los descansos no solo se toman en 
cuenta con respecto al mes, sino también al semestre y al año; además, se consideran los tiempos de 
vuelo y los días. El problema es que los diez días de descanso por treinta de trabajo se determinaron 
porque en Uruguay se establecen treinta y seis horas de descanso semanales. En otros países, por 
ejemplo, se establecen diferentes pautas para estos días de descanso porque, en realidad, son cuarenta 
y ocho los días trabajados. Entonces, hay un balance entre los descansos semanales, los diarios, 
etcétera, que hacen que uno mire el sistema. 


El problema en Uruguay, inclusive, hace que la normativa que hoy está vigente sin los cambios que propone 
PLUNA sea obsoleta, porque se elaboró un sistema y luego se le fueron cambiando algunas partes, y esos 
cambios, en cierta forma, lo desequilibraron. Por eso nosotros decimos que si hay que cambiar el sistema, 
debería irse hacia la rigidez en los descansos. 


Solo nos resta agradecer a los miembros de la Comisión por habernos recibido y decirles que enviaremos a la 
Secretaría por e-mail los documentos correspondientes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Seguramente, como ustedes también concurrieron a la Comisión de Defensa 
Nacional, haremos algunas cosas en conjunto con dicha Comisión. Por supuesto, los informaremos de 
todo aquello que vaya sucediendo. 


La Comisión agradece la visita de la Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea. 

(Se retira de sala la delegación de la Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea) 

(Ingresa a Sala una delegación de trabajadores de las empresas Solfy S.A. y COME S.A.) 

——— La Comisión tiene el agrado de recibir a una delegación trabajadores de las empresas Solfy S.A. y 


COME S.A., integrada por los señores Gustavo Agazzi, Presidente de Solfy S.A. Washington Ancheta, 
Vicepresidente, Enrico Avedisian, Secretario, y los señores Sergio Blanco y Walter Pisciotano de COME S.A. 


SEÑOR AGAZZI.- Gracias por atendernos. 


Venimos por un problema que se arrastra desde el año 2002, cuando nuestra empresa se une a CUTCSA por 
intermedio de un "pool", ya que se había visto afectada por la caída del boleto, etcétera. El Directorio de ese 
momento resolvió unirse a CUTCSA y en el año 2003 comenzó el "pool", que se rompió luego de tres años, y 
se hizo un convenio entre empresas por el cual se pagaba a cada una en porcentajes. De esa manera Solfy 
S.A. tenía el 76,5% y CUTCSA el 23,5%. Luego hubo muchos problemas y en el año 2007 la zona 
metropolitana se extendió en anillos, por lo cual el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, junto con la 
Intendencia, alargó el recorrido de las líneas 127 y 494 hasta el kilómetro 26,5, lo que implica cuatro 
kilómetros más de lo normal en el anillo. Nuestra empresa se vio muy perjudicada por ese motivo y en 
reuniones con CUTCSA esta acordó darnos un 3% más a fin de equiparar la pérdida y lograr un equilibrio. 
Eso nos alcanzó, se hicieron proyectos, y se llegó a que el Ministerio nos otorgara dos coches por el corredor 
de Bulevar, que viene de Playa Pascual hasta Tres Cruces. Esos dos coches iban y venían durante el día y 
hacían doce viajes, lo que equilibró la situación. Ese permiso fue otorgado por el Ministro Rossi en el año 
2009, luego de varias negociaciones. 


En ese momento Solfy S.A. hizo la línea pero la Intendencia le sacó las chapas y le paró los coches porque 
todavía no había una habilitación de la Intendencia, lo que ocasionó otro problema. Luego de seis meses eso 
se regularizó, la Intendencia analizó toda la documentación y autorizó ese recorrido. 


Con el correr de los años todo transcurrió con normalidad hasta que un día los Directores anteriores vieron 
que la situación no venía bien y entonces se acercaron a la empresa COME S.A. para negociar una posible 
fusión. Luego de idas y venidas se resolvió en una asamblea, con el voto de cuarenta y dos socios somos 
cuarenta y ocho empezar a trabajar en la fusión. Ahí empezaron los problemas con CUTCSA porque esta 
empresa no quería, y teníamos un contrato que vencía en junio. 


Anteriormente cambió el Directorio y pasamos a integrarlo nosotros tres, ya que fuimos votados por los 
compañeros. Llevamos un montón de cartas a CUTCSA, manifestando que queríamos reunirnos, etcétera, 
pero nunca nos recibieron, hasta que unos días antes el Ministerio nos llama a nosotros y a CUTCSA porque 
se iba a romper ese convenio y se iba a volver al horario anterior. Luego de negociaciones firmamos un 
acuerdo, y para llegar al porcentaje que ellos proponían, de 70% y 30% no sabemos por qué- se le otorgaron 
tres permisos o salidas más a CUTCSA en el horario. Nosotros aceptamos eso para que no hubiera 
problemas, pero allí comenzaron los inconvenientes. Nosotros también accedimos a una recaudación 
conjunta, pero eso se rompió y solo quedó el porcentaje de salidas 70% a 30%, con los mismos horarios, pero 
ellos pusieron tres coches más. 


Luego de un tiempo, por medio de una volanteada que hizo CUTCSA, nos enteramos de que iba a poner doce 
salidas a Tres Cruces. Entonces, ese mismo día que fue viernes solicitamos hablar con el señor Ministro, pero 
no estaba y se nos dijo que nos atendería el lunes. Ese día nos atendió, le pedimos una explicación, y nos dijo 
que tenía que dar ese porcentaje a CUTCSA porque le correspondía en el corredor. Pero el corredor no es el 
mismo, y esa línea se nos había otorgado a nosotros para compensar la pérdida que habíamos tenido en los 
años 2007 y 2009. Ahí empezó el lío porque se decía que eran doce viajes. Pero si ustedes calculan el 
porcentaje pueden comprobar que arrancamos mal, ya que no son doce viajes, porque si nosotros tenemos 
doce, tiene que dar cinco si se los suma, o todavía menos. Ahí se nos dice que se habían equivocado y le 
otorgan cinco. Nosotros dijimos que no estábamos de acuerdo, que íbamos a hacer todos los movimientos 
que pudiéramos, y nos presentamos en la Intendencia. Hicimos una carta, pedimos una reunión y hablamos 
con el señor Bosca no participó la señora Intendenta, quien dijo que iba a estudiar el caso. 


Finalmente, se resolvió sacar a CUTCSA los permisos de la entrada en Bulevar, porque ese corredor es de la 
Intendencia. La fecha iba a ser el 28 y luego el 31, pero eso nunca se llevó a cabo. Mejor dicho: le sacaron los 
permisos, pero luego el Ministerio enseguida decreta dar a CUTCSA diez salidas del corredor de la línea 
madre, con expresos incluidos, y sacarnos esos permisos a nosotros. Eso fue un lunes. Nosotros pedimos una 
reunión urgente con el Ministro, pero no estaba en el país, por lo que nos atendió el ingeniero Pablo Genta. 
Por ese motivo hicimos un paro, paramos diez coches, tuvimos el apoyo de TUPCI, de ANETRA, y luego de 
varias negociaciones, en esa reunión que estuvo bastante complicada, resolvieron dejar todo sin efecto y nos 
pidieron veinticuatro horas para resolver el tema. Sin embargo, el tema se resolvió a los cinco días en los que 
nos llamaron para tener reuniones con ellos, la Intendencia, etcétera y se decidió sacarnos tres servicios de 


los doce que tenemos a Tres Cruces, otorgándoselos a ellos, y que no los hiciéramos más. De esa manera, 
rompieron todo lo que habían resuelto antes y resolvieron la situación así. 


SEÑOR PISCIOTANO.- Yo soy Presidente de COME S.A. y formamos parte de este problema en la 
misma medida en que los hechos que ha narrado el compañero tienen su origen en una intención de 
fusión de Solfy S.A. con COME S.A., que parte como verá en los documentos que les vamos a dejar de 
la propuesta y de la necesidad de Solfy S.A. de tratar de superar una situación que desde el punto de 
vista económico, patrimonial y del diario vivir, se estaba haciendo sumamente complicada. 


Más allá de los hechos algunos de los cuales pueden ser anecdóticos, queremos que se entienda que lo que 
aquí hay no es un tema determinado por los hechos en sí mismos, sino por lo que, en definitiva, se puede 
inferir atrás de cada uno de ellos. En verdad, el tema de la fusión de las dos empresas más pequeñas del 
sistema no hay empresas en el sistema urbano más pequeñas que COME S.A. y Solfy no debería ocasionar 
ningún tipo de problema ni oposición, en la medida que ustedes saben que el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, en el período 2005-2009, no solamente propendió a que se hicieran fusiones sino que 
colaboró activamente en el tema. Concretamente, hizo que dos cooperativas se unieran entre sí y que dos más 
lo hicieran a posteriori; estoy hablando de C.O.E.T.C. con C.O.D.E.T. y de C.U.T.U. con U.C.O.T. Entonces, 
además de ser las empresas más pequeñas, desde el punto de vista jurídico tenían la misma constitución, 
porque COME S.A. y Solfy S.A. son sociedades anónimas. Hoy tienen distintas realidades porque, con el 
correr del tiempo, COME S.A. fue modificando estructuras para parecerse más a una cooperativa de 
producción, tratando de que los propietarios fueran los dueños de la herramienta y la empresa, la 
administradora. Solfy S.A. tenía una estructura algo distinta la tiene aún, porque los propietarios son, a la 
vez, empleados de la empresa. Pero estas diferencias están previstas y pueden salvarse. La Consultora KP?PMG 
que es una empresa muy importante en el medio, que ha ido produciendo los sucesivos informes ha ido 
zanjando aquellas dificultades. 


Lo que queremos trasmitirles es que la oposición cerrada por parte de la empresa Cutcsa tiene su origen en 
que Solfy S.A., de alguna manera, era dependiente de Cutcsa como empresa de transporte. Evidentemente 
más allá de los juicios de valor que cada uno pueda hacer, todos los convenios que habían celebrado, en los 
hechos, no habían beneficiado a Solfy S.A. y había llegado a un estado tal que si COME S.A., en forma 
absolutamente honoraria y gratuita, respondiendo a un pedido de las propias autoridades de Solfy S.A., en 
enero de este año no hubiera trasladado el ciento por ciento de las unidades de esa empresa a nuestros talleres 
y plantas, hubiera dejado de existir. Si ustedes van a la planta de COME S.A. van a ver que en las fosas y en 
los otros lugares de trabajo no hay un solo coche verde y que permanentemente hay coches azules y blancos, 
que son los de Solfy S.A. Se les han ajustado motores; se les han hecho las carrocerías; se ha arreglado 
enorme cantidad de vehículos. En la documentación que vamos a dejarles están probados todos los trabajos 
que se han hecho. 


Ustedes no tienen por qué entender cómo funciona una empresa de transporte, pero luego de ver la cantidad 
de denuncias y de trabajos que tiene una empresa que apenas cuenta con 27 coches en circulación no lo van a 
poder creer. Estas dificultades se han salvado porque COME S.A. ha estado empeñada en que el mecanismo 
de fusión funcione, y me apresuro a decir por qué. En el transporte hay muchos mecanismos que pueden 
hacer que estas cosas se miren puramente desde el punto de vista económico o desde una óptica estratégica y 
a largo plazo. 


Nosotros somos la única empresa del servicio urbano que no ha sacado una pata fuera de ese tipo de servicio. 
Eso significaba, claramente y nosotros éramos conscientes de ello, que la política de Estado buena, regular o 
mala; no la calificamos haría que el área metropolitana se extendiera como una mancha de aceite y que los 
servicios que se brindaban en ese sector llegaran como beneficios a las zonas metropolitanas. Una empresa 
que tiene 116 ómnibus, como COME S.A., en comparación con las otras la menor de las cuales tiene 150 
unidades, aun a costo cero tenía que tratar de extenderse. Ustedes saben bien que los permisos o concesiones 
de línea que se otorgan para que las empresas puedan extenderse dentro de los límites de Montevideo los 
maneja el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y que lo que hace a Montevideo lo maneja la 
Intendencia. Por lo tanto, en la medida en que Solfy S.A. era una empresa dependiente del Ministerio y 
COME S.A., de la Intendencia de Montevideo, y de que ya se habían aceptado fusiones de ese tipo, nos 
parecía que para empezar a transitar un camino que estamos convencidos que es de largo plazo, era 
imprescindible empezar a participar de un mercado que, aunque no fuera ni lejanamente el más redituable del 
área metropolitana, permitiera el ingreso y comenzar a generar derechos que en algún momento se podían 


poner sobre la mesa, en caso de eventuales concesiones a futuro. Esa fue y es la única razón de la 
intervención de COME S.A. 


Ahora bien, también puede haber intervenciones de orden económico, pero eso no es lo que COME S.A. 
quería. Este tipo de intervenciones puede pasar por tomar una empresa y, rápidamente, empezar a generar 
dinero con la venta de partes. En el sistema, según quien administre, eso tiene distintos valores. En este punto 
queremos mencionar algo que es muy significativo. Uno de los detractores de la unión de COME S.A. con 
Solfy S.A. fue uno de los Directores salientes de Solfy S.A. Ese señor, junto con otras tres personas los 
aparentemente disidentes, en su momento, elevaron una carta al Ministerio, pidiendo por favor que se los 
amparara, porque no querían trabajar en COME S.A. y estaban preocupados por el valor de sus partes. En 
definitiva, lo que se vende es el derecho al trabajo, no otra cosa. Antes de hablar con COME S.A., una 
cuotaparte en Solfy S.A. valía unos US$ 30.000. Después de pelear, dar vueltas y tener problemas, inclusive 
de carácter laboral, que terminaron en el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social con razón o no; eso no lo 
calificamos, este señor publicó en Internet lo maravillosa que sería la nueva empresa y puso a la venta su 
cuotaparte por US$ 76.000. Ni siquiera al día de hoy valen eso las cuotapartes de COME S.A., con todo el 
prestigio que tenemos. Entonces, a veces nos hacemos trampas al solitario, dejamos algunos piolines sueltos 
y terminamos enganchándonos con ellos. 


Independientemente de que estamos convencidos de que la fusión no tiene marcha atrás y de que, por más 
obstáculos que se haya intentado poner, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas no va a oponerse a esto, 
porque no hay ningún elemento que pruebe que no es para mejorar, está claro que hay gente que va a 
responder a nivel judicial y penal por este tipo de situaciones. Por desgracia, solo tenemos los hechos, las 
cosas escritas, lo que se ha dicho, pero no contamos con documentos oficiales. De todos modos, sabemos que 
esta gente ha hecho lo posible y lo imposible por embarrar la cancha, inclusive, trasmitiendo los datos de 
modo flechado y contrario a la realidad aunque después, por la vía de los hechos, se termina probando que las 
cosas son exactamente al revés. 


De todas maneras, cuando pedimos la reunión con ustedes, además de querer hacerles llegar el memorándum 
que les acercamos ahora tenemos dos más, pretendíamos que contrastaran lo que planteamos con la 
documentación que vamos a dejarles. Reconozco que ustedes tienen muchas cosas que hacer y muchos temas 
para tratar, pero pensamos que en un país como el nuestro todavía los más débiles tenemos derecho a ser 
defendidos por aquellos que generan los actos políticos que se reflejan en el diario vivir. Además, estamos 
convencidos de que, luego de que estudien el tema, no solo vamos a recibir vuestro espaldarazo, sino también 
de que a alguien le van a tirar de las orejas, porque hay hechos que son impresentables. En la medida en que 
ustedes examinen la documentación se van a dar cuenta de eso; verán que ha habido marchas y 
contramarchas sin sentido y resoluciones sin fundamento. En definitiva, van a advertir que en casi todas las 
situaciones ha habido quien ha intentado poner palos en las ruedas. 


El hecho de que dos empresas se fusionen significa juntar activos y pasivos, etcétera. En este caso, la única 
empresa que cedió y mucho fue COME S.A.; quienes recibieron y mucho fueron los accionistas de Solfy 
S.A. Pero repetimos que es un precio a pagar que entendemos que es positivo, porque es la única posibilidad 
que tiene hoy una empresa como COME S.A. de posicionarse en un mercado que está cambiando, que va a 
seguir modificándose y que, desde el punto de vista del transporte, no sabemos dónde tiene los límites. Digo 
esto porque, en definitiva, la movilidad urbana, que es un elemento que todos manejamos desde la crisis de 
2002, ha derivado en que la periferia de Montevideo no se haya nutrido exclusivamente de la gente que venía 
del campo y no tenía trabajo, que carecía de otra posibilidad, sino de gente expulsada de la capital por 
razones económicas. Estamos hablando de profesores, maestros y otros trabajadores, gente que necesita los 
servicios, por más caros que sean. Al respecto, nosotros siempre hemos dicho que es mucho más barato 
concentrar que dispersar pero, por la vía de los hechos, la dispersión se ha dado, y después de que se produjo 
la posibilidad de retornar a la situación original, tratando de reintegrar al casco urbano a toda la gente, se ve 
que ello también tiene costos importantes. Entonces, los servicios de salud, transporte, comunicaciones y 
seguridad también se han ido extendiendo, y no sabemos hasta cuándo va a seguir este proceso. 


Por lo tanto, tener la posibilidad cierta de prestar el servicio de transporte en condiciones iguales a las de las 
demás empresas nos parecía que era una apuesta que debíamos hacer. Además, pretendíamos que se diera 
algo que es importante: que el mercado no fuera oligopólico. El mercado debe poder estar distribuido entre 
grupos de empresas que se manejen en una competencia libre pero regulada por el organismo 
correspondiente, que implique eficiencia, buen servicio, llegadas en hora, coches limpios, que las cosas se 


hagan con normalidad, que la gente lo entienda y que eso genere las preferencias del caso. No puede ser que 
por el hecho de que una empresa sea grande termine siendo la única que va y que haga lo que quiera. 
Estamos convencidos de que debe propenderse a que la balanza tenga un equilibrio razonable, para que el 
beneficiado sea el usuario. En definitiva, cuando se generan monopolios el que más se perjudica es el 
usuario. 


Por estas razones y por las que van a encontrar en la documentación que les dejaremos fue que pedimos esta 
reunión con ustedes. En nuestra opinión, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas no ha actuado en 
forma correcta. Por eso, formulamos distintas solicitudes, pero con respecto a ellas se ha ido para adelante y 
para atrás. También estamos recurriendo la última resolución, que es del día viernes, pero no podemos vivir 
así, porque hay resoluciones que nos afectan y que no responden a ningún criterio técnico; simplemente, 
ponen y sacan, ponen y sacan. Así no funciona el transporte ni ningún otro sector. 


Lo que hicimos fue hablar con el Ministerio una, dos y tres veces. También conversamos con la Intendencia. 
Parecía que las cosas volvían a su cauce, pero el viernes apareció una nueva resolución por la que, de los 12 
servicios que Solfy S.A. tiene a Tres Cruces, le sacan 3. ¿Cuál es la razón para ello? ¡Ninguna! Ustedes van a 
leer la resolución y advertirán que no hay ninguna razón de fondo para esto. 


Frente a situaciones de este orden entendemos que debe haber un cambio profundo en el mecanismo de 
resolución de este tipo de cosas. Las "influencias" entre comillas no deben venir de aquellos que más gritan 
sino de quienes tenemos razón. En definitiva, quienes vivimos del transporte en mi caso, hace 40 años que 
me desempeño en esta actividad estamos convencidos de que la transparencia es lo mejor que podemos 
implementar, y sabemos que los hechos se encargan de corroborarlo. Voy a poner un solo ejemplo. Como 
ustedes saben, en Montevideo el sistema informático se implantó en 2007. Antes de eso las cosas se 
manejaban por el "me parece", por el "creo que", por el "aquel hace tal cosa". El sistema informático 
transparentó la forma de transportar pasajeros y nos encontramos con algunas sorpresas que, en nuestro caso, 
fueron muy agradables, porque teníamos razón cuando decíamos que transportábamos mucho más que lo que 
mecanismos arbitrarios de reparto generaban. Precisamente eso es lo que pretendemos que se ponga en 
funcionamiento, no solo en esta área, sino también en la metropolitana, y el Ministerio hace tiempo que va en 
busca de esto. Entonces, nos parece que no se debe innovar cuando se está tan cerca de poder probar cuál es 
la realidad. 


SEÑOR NÚÑEZ.- Creo que el planteamiento ha quedado muy claro. 


Tengo algún conocimiento del tema. Hace muchos años vi la realidad de Solfy S.A. y también la de COME 
S.A. Yo soy del interior donde, lamentablemente, también vivimos este tipo de atropello, que es como se 
puede definir esto. 


Me va a encantar poder estudiar este tema. Yo estuve 33 años en el transporte y enfrenté este tipo de 
situaciones en las que el más grande cree que tiene todo el derecho. A veces somos demasiado humildes y no 
golpeamos la puerta que debemos. 


Esta Comisión está interesada en resolver este tipo de problemas y en aplicar lo que corresponde. Yo tengo 
algún conocimiento de causa y, desde mi humilde posición, me comprometo a estudiar el problema, porque 
reitero que lo he vivido en carne propia. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quedamos muy agradecidos por toda la información que nos han dado. Los 
documentos que me entregaron en su momento van a ser repartidos a los demás miembros de la 


Comisión. 


SEÑOR PISCIOTANO.- Al memorándum que entregamos inicialmente le agregamos toda la 
documentación complementaria. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión va a discutir qué camino seguirá con respecto a este tema. Los 
mantendremos informados de cualquier novedad. 


SEÑOR PISCIOTANO.- Les agradecemos que nos hayan recibido. 


(Se retiran de Sala los representantes de las empresas Solfy S.A. y COME S.A.) 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tuve oportunidad de estar en la Comisión de Defensa Nacional cuando la 
delegación de ACIPLA hizo su planteamiento. Informalmente acordamos que ese grupo de trabajo 
citaría a representantes de la DINACIA y de PLUNA para informarse sobre este tema y que nos 
invitarían a participar de la reunión, para que no citemos a la misma gente a dos ámbitos diferentes. Si 
a ustedes les parece bien, procederemos de ese modo. Por supuesto que si quieren escuchar la opinión 
de algún otro involucrado en el tema pueden informarlo y haremos llegar la solicitud a la Comisión de 
Defensa Nacional. 


(Aprobados) 
——— Entonces, a través de la Secretaría vamos a coordinar la sesión con esa Comisión. 


En cuanto a la delegación que acabamos de recibir, propongo que remitamos la versión taquigráfica al 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, a cuyas autoridades podríamos invitar para que vinieran a darnos 
su punto de vista sobre este asunto. 


(Apoyados) 


——- Supongo que aparecerán otros interesados en este tema, pero, por el momento, vamos a proceder como 
acabamos de acordar. 


Les informo que seguimos organizando el foro sobre aviación civil, que involucra el tema de la fumigación 
aérea, el de la recepción de aviones internacionales en los aeropuertos, etcétera. Hay mucho para hablar de 
estas cuestiones que a veces quedan un poco relegadas. Los mantendremos informados. 


SEÑOR RICAGNL.- Queremos plantear que se invite a los Directorios de ANTEL y de la URSEC, y 
solicitamos que concurra el Director Nacional de Telecomunicaciones. 


El Diputado titular, que viene siguiendo el tema, se comunicó con el señor Presidente y nos pidió que 
hiciéramos este planteamiento en el día de hoy. Nuestro interés es recibir información de ANTEL acerca de 
los planes de desarrollo de las telecomunicaciones, del plan de inversiones en materia tecnológica en la 
telefonía fija, la telefonía celular y en cuanto a los servicios de Internet. Además, queremos que nos informen 
sobre los anuncios del aumento del ancho de banda. 


SEÑOR PRESIDENTE.- El Diputado Saravia ya nos había planteado esta solicitud tan oportuna, que 
nos permitirá abocarnos al análisis de un tema como el de las comunicaciones, que está tan en boga y 
que también atañe a esta Comisión. 


Por Secretaría haremos las coordinaciones pertinentes y seguramente para el mes próximo podremos 
concretar la reunión. 


(Diálogos) 


——— No habiendo más asuntos que considerar, se levanta la reunión. 


T ínaa dal nia da namrma 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


